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tern„ die den Motcrenbau der DDR seit einiger Zeit beschäftigen;
Im speziellen Falle handelt es sich um Fragen der Lebensdauer
und der Versehleißgrenzwertermittlung von Dieselmotorenbauteilen.
mit‘ der Deutschen Seereederei. und dem Fischkombinat Rostock ha-
ben wir bereits ein zweites Programm in Vorbereitung; Unsere Ab-
sicht ist es, dieses Untersuchungsprcgramm auch auf einige Mctou
rentypen‚ die bei der Deutschen Binnenreederei in Schubbooten im
Einsatz sind; auszudehnene
‘Sie werden verstehen, des der Motorenbau aneeedeienede es;
Ei
lege ist„ Lebensdauer und Verschleißwerte - die dann auch noch
für den praktischen Einsatzfall richtig sein sollen - sowie den
Höchststand zu ermitteln. Der Betriebseinsatz und der Fahrbetrieb
üben hier einen zu großen Einfluß aus.
Ich.würde mich freuen, wenn sich im Verlaufe dieser Veranstaltung
für mich die Gelegenheit ergäbe, mit einigen für diesen Fragenm
komplex zuständigen Herren des VEB Deutsche Binnenreederei ein
Gespräch zwecks erster Kontaktaufnahme zu führen. Eine enge Zu»
sammenarbeit_zwischen dem VEB Deutsche Binnenreederei und dem
Motorenbau auf dem Gebiet derILebensdauerw und Verschleißgrenzm
Wertermittlung bei Dieselmotorenteilen vorzubereiteng dazu sollte
die Kontaktaufnahme dienen;
fi
Ich möchte an dieeez-„steile auf den Umstand hinweisen, daß sich
die Einsparung von Mitteln, die durch die Erhöhung der Lebensdauer-
der Motoren erzielt wird‚ beim Betreiber‚also bei der Reederei;
wesentlich auswirken könnte.
‘-




Herr Ing; G; Panhey‚ VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDE
l Der Reparaturzyklus als Grundlage für die Instandhaltung der
Kanalschnbboote der Deutschen.Binnenreederei
Einleitung L
In der Binnenschiffahrt der DDR ist seit 1965 eine Serie von
Kanalschubbooten im Einsatz;
l
Die.sntriebs1age dieser Boote besteht aus
2 Antriebsmotoren der Type 6 KVD 14,5 SRW
2 ZuGetrieben der Type ZG 48/1
dnfiilfsaggregat der Type 1 Nzn 9/12
4 Ewdnlage 24'V
'
sowie einer Lenz-.und Feuerlöschanlagej Rudereinrichtungen;
Anker— und Verholanlage, einer Dieselwarnanlage und einer
Wechselsprechanlage.
i t
Um eine planmäßige Erhaltung dieser Kanalschubbootendurchfühw
ren zu können, mußte ein Reparaturzyklus erarbeitet werden; Die
Instandhaltung nach dem erarbeiteten Reparaturzyklus sollte „
außerdem gewährleisten, daß Ausfälle der Boote durch außerplann
L
mäßige Reparaturen reduziert werden;
Der Reparaturzyklus der Kanalschubboote
Parameter zur Festlegung des Reparaturzyklus
Um den Reparaturzyklus erstellen zu können, mußten alle tech—
nischen und technologischen Größen ermittelt werden, die den
technischen Zyklus bestimmen bzw. beeinflussen;
Es sind dies
Verschleißwerte der Hauptaggregate der Antriebsanlage
die Reparaturnotwendigkeit der Hilfsanlagen
_gesetzliche Forderungen zum Erhalt der Klasse des Bootes




tägliche Betriebszeit der Antriebsanlage
der Umfang und die Dauer der planmäßigen Reparaturen;
87
Die Ermittlung der Verschleißwerte stellte insofern ein Problen
dar, als nur für den.intriebsmotor9 welcher schon auf anderen_
Schiffen der Binnenreederei als Antriebsmotor eingeeetzt-wudeg
ein annähernd gültiger Wert für den Verechleißs und zwar bis
zur ersten Generalreparaturg vorlag;
Der Wert liegt bei 5000 Betriebsstundene
Für die Getriebe konnte nur der vom Herstellerwerk auf Grund
von Messungen angegebene Verschleißwert von cai 8000 Betrieben
stunden übernommen werdene
B
Über den Verschleiß-des Hilfsaggregates lagen keine Werte vor;
Alle anderen Anlagen und Einrichtungen wurden auf Grund vorm
handener Erfahrungswerte von anderen Schiffen eingeschätzti
Weiterhin war maßgebend? daß entsprechend der Klasse I nach
den Vorschriften der DSRK 5jährlich eine Hauptrevision durchmi
zuführen iste Spezifische Anforderungen an die Antriebsanlage
wurden noch nicht berücksichtigt, da'dafür noch keine Erfahrunm'
gen vorlagene
l
Für die_Ermitt1ung der täglichen und jährlichen Betriebsstunm
den der Antriebsanlage wurden die Werte der Produktionsplanung
überarbeitet und mit durchschnittlich 5000 bis 550c Stunden „
im Jahr zu Grunde gelegt. Dabei wurde der Ausfall der Boote
durch die Erhaltungsmaßnahmen und technologische Fragen berücke
sichtigte .
F
Der Reparaturumfang wurde unter Berücksichtigung der bereits
vorliegenden Verscgdeißwerte und des zu erwartenden Verschleißes
erarbeitet und geplant, Es wurden 5 Reparaturstufen geschaffene
Reparaturstufen bei der Instandsetzung der Kanalschubboote
Die Notwendigkeit der Schaffung von Beparaturstufen ergab sich
aus e
"
w der Unterschiedlichkeit des Verschleißes der einzelnen Anlagen
. w'den Forderungen zum Erhalt_der Klassee
Es wurden die Stufen I, II und die Stufe der Hauptrevision'erm
arbeitet und zur weiteren Planung benutzte
Grundlage für die Reparaturstufen I und II waren die_ermitte1w
ten Verechleißwerte für die Antriebsanlage und die unterschied»
88
liohe Notwendigkeit der Instandhaltung der Hilfen und Nebenanlam
I gen-sowie Konservierungsarbeiten.
Bei der Hauptrevision muß das Schnbboot entsprechend den Forde-
rungen der DSRK auf Land zur Revision vorgestellt werden.
In Rahmen dieser Reparaturstufe werden sämtliche Anlagen und Ein-
richtungen überholt, der Schiffskörper überprüft und ausgebessert
sowie eine vollständige Erneuerung des Außenanstriches vorgenom-
nen‚
;Erstellung des Reparaturzyklus
Wie bereits gesagt, ist beim Antriebsmotor die Versohleißgrenze
bei ca. 5000 Betriebsstunden erreicht. Dazu muß erwähnt werden;
daß außer Wartungs- und Pflegearbeiten am Antriebsmotor keine
Reparaturarbeiten vorgesehen wurden. Da die zg leistenden Be-
triebsstunden im Jahr auch bei 5000 m 3500 Stunden lagen, wurde
eine jährliche Instandsetzung nach einer entsprechenden Beparan
turstufe festgelegt, wobei der Antriebsmotor die Grundlage dazu
bildete Der Verschleiß der Getriebe, Hilfs— und Nebenanlagen Wurm
de in den einzelnen Reparaturstufen berücksichtigt, Es ergibt sich
_daraus ein Instandhaltungsverlauf von der Indienststellung bis zur
Hauptrevision wie folgt;
— nach dem 1. Jahr Instandsetzung nach der Beparaturstufe I caa
5000 Betriebsstunden
n nach dem 2. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe I ca;
6000 Betriebsstunden
i
- nach dem 5. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe II ca.
9000 Betriebsstunden
- nach dem 4. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe I ca.
12000 Betriebsstunden ‘
- nach dem 5. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe -
Hauptrevision - ca. 15000 Betriebsstunden.
Nach diesen Festlegungen wurde dann in Abhängigkeit der Indienst—
stellung der Kanalschubboote ein langfristiger Reparaturplan er-
arbeitet; ‘ - - i
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In diesem langfristigen.Reparaturplan mußte berücksichtigt warm
dens daß die Kanalechubboote innerhalb von 2 Jahren gebaut und
ausgeliefert wurden. Daraus ergibt.sich„ daß auch innerhalb von
2_Jahren.entsprechend den'DSRK+Vorschriften die Sjährlich er—
II
forderliche-Hauptrevision durchzuführen iste
cum zu vermeidens daß»nach.Ablauf der 5 Jahre jeweils die Hälfte
den Kanalschnbboote zur Hauptrevision mit einer relativ großen
Repanatundauer müssen„_wurde die Anzahl der Schnbboote in fünf
Teile geteilt und die Hauptrevieion der Kanalschnbboote schon
ab 1967 durchgeführt; I
iue diesem Grunde ergaben sich für den Reparaturzyklue einige
Änderungen bei deniBooten„ bei denen die Hauptrevision vorverm
legt wunde; du he die Reihenfolge der Repanaturetufen mußte_entw
sprechend den aus den_Fünfteilung der.ihzeh1 der Schubboote entw
etandenen Gruppen neu festgelegt wenden;
Untenfverauesetzung dieser Festlegung entstand folgender Zyklus:
1966 1967 1968 4969 1970 1971 _
I HR I I I II I planmäßige HauptmGruppe 1
Gruppe 2 II I ER 1 I II I revision 1970
_Gruppe-5 . I
”
II I HR I I
Gruppe 4 m
"
I II I ‘ HR I planmäßige Hauptm
Gruppe 5_. m I I II I HR ) revieion 1971-
„‚.
aus diesem Reparaturzyklue konnten dann die notwendigen Angaben
über Slipplätze„ nfpanatunkapazität und benötigte Austauechm
aggnegate eewie Materialien entnommen werdene
Mit den Einführung des Repanaturzyklue für Kanalechubboote nan
eomit eine Grundlage für die planmäßige Instandsetzung den Schuhe
boete gegebene -_ -
'
Da von Anfang an nur wenige Venschleißmerte und Verechleißmenkmale
den einzelnen nnlagen bekannt wareng mußteng um die planmäßige
Inetandsetzung zielgerichtet und auch ökonomisch ventnetbann
dunehzuführeng"Erfahrungen gesammelt und ausgewertet wendene
Kriterien bei der Einhaltung des Bepernturzyhins und des hepnrem
tunumfangee _ ' —
Die Analyse den Durchführung und Durchsetzung des Repanatunzyklue
und Inetandeetnungeplanee zeigte eine Reihe von Erscheinungen?’
gü g
. . .
die sich negativ auf die planmäßige Instandhaltung auswirktene




Es nußte festgestellt werden, daß bei einigen Anlagen außerhalb
ider planmäßigen Reparatur Defekte behoben werden mußten, de he'
_die Verschleißwerte wurden nicht erreichte
Konstruktive Mängel, z, B. an den Getrieben, führten zu einem
erheblichen auBerplanmäBigen.Ausfal1 der Kanalschnbbootee
Vernachlässigung der angeordneten Wartung und Pflege der.Anlage
wirkte sich teilweise auf den Verschleiß aus, '
Technologische Merkmale e
Die Einhaltung des Reparaturzyklus wurde gestört durch untere
‘schiedliche.auslastung der Schnbboote, d. ho einige Boote erw
reichten im Jahr nur ca; 25oo Betriebsstunden, andere wiederum
über 4ooo Stunden, Die Einführung des Mehrschichtsystems erw
brachte, daß diese Sohnbboote größeren Anforderungen und somit
einem höheren Verschleiß innerhalb eines Jahres ausgesetzt
sind; Diese Boote erreichten bis zu 45oo Betriebsstunden; Es ist
also erforderlich, für neue Technologien auch entsprechende
Beparaturzyklen zu erstellen, Man könnte noch mehrere Beispiele
anführen, die sich negativ auf den Reparaturzyklus und die piene
mäßige Instandhaltung der Kanalschnbboote auswirkene Grundsätze
-lieh ist zu sagen, daß technologische Änderungen, wie Einführnng_
von Schichtbetrieb, Veränderungen von Terminen, wie Werftanlaufe
termin, sowie mangelhafte Qualifizierung der Besatzungen sieh
störend bei der Erhaltung der Schubboote bemerkbar mache;
Zusamggnfassung
aus dem bisher Gesagten geht hervor, daß die Einhaltung des Bem
peraturzyklus eine bedeutende Grundlage für die Produktionsplee
nung und‚Erfüllung des Betriebsplanes.iste
’Die ständige Verbesserung der lnstandsetzungsmethoden, die Schafe
fung von Beparatnrnormativen und die Verkürzung der Reparaturm L
durchlaufzeiten sichern eine hohe Effektivität der Kanalsehnbbeetee
i
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